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1. はじめに 

 合流部は，合流車両と本線走行車両との錯綜が頻繁

に発生する区間である．運転者は，短時間で周囲の交

通状況の認知，判断を行う必要があるため，走行の負

担が多く存在する区間である．他方，都市高速道路で

は，土地利用の制約より合流部構造が影響を受け，右

側合流が採用される場合がある．右側合流では，速度

の低い合流車両が，速度の高い追越車線へ合流するた

め，交通流に与える影響も大きいといえる． 

 そこで本研究では，名古屋高速道路における右側合

流部の映像データから，コンフリクト指標を用いて，

合流車両と本線走行車両との潜在的な衝突危険性を定

量的に評価し，合流時の安全性に影響を及ぼす要因を

明らかにする． 

 

2. 計測対象区間概要 

 本研究では，名古屋高速 3 号大高線堀田入口を対象

とし撮影された映像データを用いて，車両位置，速度

の計測を行う．堀田入口の構造を図-1 に示す．また，

図-2 に示す第二車線における Q-V 関係より，14 時台，

15 時台において本線は自由流に近い交通状況であり，

16 時台は渋滞状態であることがわかる． なお以下では，

14 時，15 時台のデータを非渋滞，16時台のデータを渋

滞と表す． 

 

3. 錯綜現象に関する評価指標 

(1) TTC指標 

 TTC 指標 1)は，1972 年に Hayward によって提案され

たコンフリクト指標である．2台の車両の速度，進行方

向が変化しない場合，衝突が何秒後に発生するかを表

し，本稿では，TTC が 4 秒未満を危険事象とする． 

(2) PICUD指標 

PICUD 指標 2)は，宇野，飯田らにより提案されたコ

ンフリクト指標である．前方車両，後続車両が急減速

あ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

したと仮定し，完全に停止した状況での車間距離を表

す．減速時の加速度は 0.3G，0.6G，1.0G の 3 段階を用

いる．各合流車について 0.6s ごとに計測された本線車

との PICUD の最小値を，本稿では，「最小 PICUD」と

定義し，衝突危険性の評価に用いる． 

 

4. 合流位置と衝突危険性の関係性分析 

 各時間帯における 4秒未満の TTC発生状況を図-3に

示す．これより，本線渋滞時 90m 以下において本事象

が多く計測された．加速車線を十分に利用せず合流す

る場合，潜在的衝突危険性が高まると考えられる． 

 次に PICUD 指標を用いて衝突危険性を分析する．交

通状況及び合流開始位置別の最小 PICUD平均値の差の

検定結果を表-1に示す．非渋滞は，110m以降，渋滞は

100m以降において有意な差がある． 

 ここで，合流車両が 2 台以上連続して合流する場合

の車両挙動について分析する．パターン 1 は他の合流

車両なし，パターン 2 は前方に合流車両が存在する場 

合である．また，パターン 3 は前後に合流車両が存在

し，パターン 4 は後方に合流車両が存在する場合と分

類する．パターン別最小 PICUD の差の検定結果を表-2

に示す．これより，パターン 1とパターン 3，パターン
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1 とパターン 4 の最小 PICUD に有意差がみられた．よ

って，後方に他の合流車両が存在する場合，潜在的衝

突危険性が高まると考えられる． 

 

5. 合流時における安全性に関する要因分析 

 周囲の交通状況が合流挙動に与える影響を判別分析

より明らかにする．判別分析の結果を表-3に示す． 

 非渋滞では，本線走行車両の存在や大型車両の存在

が危険性を高める要因である．また，合流開始から終

了までの合流経過時間が長くなると危険性は高まり，

合流位置が下流であると安全性をより高める要因であ

るとわかる．一方，渋滞では，合流経過時間が長いこ

とや大型車両の存在が危険性を高める要因とわかる．

また非渋滞と同様にして合流位置が下流になるほど安

全性が高まることがわかる． 

 表-3 の結果を用いて，合流開始位置の変化による危

険事象割合を算出した結果を図-4 に示す．これより合

流開始位置が 30m 下流へシフトした場合，非渋滞では

37.9%，渋滞では 22.2%から 22.5%の危険事象の割合が

低下することがわかる．よって，合流開始位置を合流

部下流へ促すことが危険事象発生低下に対して有効な

方策であると考えられる． 

 

6. まとめ 

 本研究では，都市高速道路合流部を対象に，合流位

置と衝突危険性の関係性及び周囲の交通状況が合流挙

動に与える要因を分析した．PICUD 指標を用いた衝突

危険性分析より，非渋滞では合流開始位置が 110m以上，

渋滞では 100m 以上で衝突危険性が低下することがわ

かった．また，衝突危険性は，合流位置が下流へシフ

トすることで低下し，合流経過時間が長いことで高ま

ることがわかった． 
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図-3 TTC 指標(4秒未満)の発生状況 

表-1 合流位置別最小 PICUDの差の検定 

表-2 パターン別最小 PICUDの差の検定 

表-3 標準化された正準判別関数係数 
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